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Beschrelbung 

[0001] Die Erfindung betrifft ein passives Sicher- 
heitssystem fQr eih Kraftfahrzeug, wie es im Oberbe- 
griflf des Patentanspruches 1 dargelegt wird. 

[Q002] Bei einem passiyen Sicherheitssystem jener 
Art, die aus dem US-A-5552986 bekannt ist, ist min- 
destens eine der Sicherheitsvorrichtungen als ein Si- 
cherheitsgurtsystem konstruiert, das mittels eines 
dazugehorenden Spannelementantriebes aus einem 
normaien Zustand in einen Sicherheltszustand im 
Fall eines Unfalles beweglich ist. Der Spannelemen- 
tantrieb weist einen ersten Vorspannmechanismus 
fur das umkehrbare Zurtickziehen des Sicherheits- 
gurtes aus seiner ersten Position wahrend der nor- 
maien Funktion in eine zweite Position mit einer ers- 
ten Zugspannungsgrd&e auf. Ein Voraufprallsensor- 
system ermittelt die Wahrscheinlichkeit eines Unfal- 
. les, und ein Regler aktiviert die erste ybrspannein- 
richtung, und das Sicherheitsgurtsystem wird in eine 
Sicherheitszwischenpositlon bewegt. Wahrend Jener/ . 
Situation hat die Person die Gelegenhelt, einen Fahrv 
zeugzusammenstoft zu vermeiden, und das Sicher- 
heitsgurtsystem wird in den normaien Zustand zu- 
rpckgebracht. Im Fall eines Unfalles bewegt eine 
zweite Vorspanneinrichtung das Sicherheitsgurtsys- 
tem in den Sicherheltszustand mit einer gro&eren 
Zugspannungsgrd&e und halt es im Sicherheltszu- 
stand. . 

[0003] Ein Ziel der voriiegenden Erfindung ist die 
Bereitstellung eines passiven Sicherheitssystems 
der Art, die im Erofmungsabschnitt dieser Patentbe- 
schreibung dargelegt wird, bei der der Fahrzeugin- 
sasse in eine verbesserte Position bei einem fronta- 
len Aufprall gebracht wird. 

[0004] In Oberelnstimmung mit der Erfindung wird 
jenes Ziel durcH die charakteristischen Merkmale des 
Patentanspruches 1 erreicht. 

[0005] Zusatzlich zur Bewegung des Sicherheits- 
gurtes in die Bereitschaftsposition mit Hilfe des Span- 
nelementantriebes oder eines zusatziichen dazuge- 
horenden Antriebes (d.h., Elektromotorantrieb) wird 
die Ruckenlehne des Fahrzeugsitzes durch einen 
Elektromotor eingestellt, um den Fahrzeug.insassen 
in eine ideale Korperposition (etwa 21°) fur einen . 
frontalen Aufprall zu bringen. Das kann beispjelswei- 
se durch einen Elektromotorantrieb des Typs zustan- 
de gebracht werden, der im DE 43 02 042 A1 be- 
schrieben wird. 

[0006] Zusatzlich zur Ruckenlehne kann der Sitzun- 
= terbau, insbesondere der Sitztrager, ebenfalls ejnge- 
stellt werden, um die Neigung fur die Voraufprallein- 
stellung einzustellen. Insbesondere beim Risiko ei- 
nes frontalen Aufpraljs ist es vorteilhaft, die obere ge- 
neigte Position des Sitztragers einzustellen, vorzugs- 



weise mit Hilfe eines Elektromotorantriebes. Ein 
burstenloser Gleichstrommotor des Typs, der aus 
dem DE 43 02 042 A1 bekannt ist, ist ebenfalls fur 
diese umkehrbare Einstellung geeignet. 

[0007] Wenn ein Heckaufprall droht, ist.die rjchtlge 
Position der Kdpfstiltze fur das Minimiereh der Foh 
gen des Aufprails wichtig. Eine optimierte Korperpo- 
sition fiir das Vermeiden oder Verringern der Fofgen, 
die sich aus einem Heckaufprall ergeben, wird durch 
e>ne Elektromotoreinstellung der Neigung der RQ- 
ckenlehne in Verbindung mit der Einstellung der 
Kopfstutze bewirkt, wje es beispielsweise im DE 199 
31 894 A1 beschrieben wird. Beispielsweise kann die 
Kopfstritze vorilbergehend nach vom geneigt wer- 
den, oder die Kopfsttitze kann nach vorn und nach 
oben mit Bezugnahme auf die Position der Rucken- 
lehne angetrieben werden, wie es beispielsweise im 
DE 199 31 894, At beschrieben wird. Das Sicher- 
heitsgurtspannelement kann ebenfalls auf eine der- 
artige Weise betatigt werden, da& der Gurtdurchhang 
beseitigt wird, zu dem es im Ergebnis der relativen 
Ruckwartsbewegung des Insassen in Beziehung zur 
Rdckenlehne kommt Dasy Positibniereh des Fahr- 
zeuginsassen in einer optimierten Position wird das- 
her vor dem Auftreten eines Heckaufpralls bewirkt. 
Wenn kein Heckaufprall erfolgt, warden die Bauteile, 
die vorubergehend in ihre Einsatzpositipnen ge- 
bracht werden, namlich die Ruckenlehne, die Kopf- 
stutze und der Sitztrager, in ihre normaien Positionen 
zurQckgebracht Ein Elektromotorantrieb des Typs, 
der beispielsweise im DE 43 02 042 A1 beschrieben 
wird, ist ebenfalls fur die Umkehrbewegung geeignet. 

[0008] Betatigungselemente, insbesondere Hoch- 
ieistungsbetatigungselemente, konrien beim Nach- 
weis eines Wankens des Fahrzeuges ebenfalls die 
umkehrbaren Einstetlungen des Sicherhejtsgurtsy&- 
terns vomehmen. 

[0009] Hochleistungsbetatigungselemente, die 
durch einen Elektromotor angetrieben werden, war- 
den vorzugsweise eingesetzt, was eine Drehbewe- 
gung oder eine lineare Bewegung bewirkt, um die er- 
forderliche umkehrbare Einstellung der betreffenden 
Sicherheitsvorrichtung zu bewirken. 

KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN r 

[0010] Es zeigen: 

[0011] Fig. 1 ein Blockdiagramm eines passiven Si- 
cherheitssystems eines Kraftfahrzeuges; 

[0012] Fla. 2 bis Flo. 6 ein erstes bis fdnftes Bel- 
spiel einer Sicherheitsvorrichtung; 

[0013] fJsU eine Seitenansichtder Ausfiihrung der 
in fjgjl gezeigten Sicherheitsvorrichtung; ; 
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[0014] Fla. 8 ein sechstes Belspiel elner Sicher- 
heitsvorrichtung. 

DETAILLIERTE BESCHREIBUNG DER ERFIN- 
DUNG 

[0015] Fla. 1 ist ein Blockdiagramm eines passiven 
Sicherheitssystems mit einem Voraufprallsensorsys- 
tem 1 mit elner Vielzahl von Voraufprallsensoren, die 
beispielsweise eine Information betreffs einer Not- 
bremsung, eines Schleudems, unterschledlicher Rei- 
bungskoeffizienten zwischen der Fahrbahn und den 
einzeinen Fahrzeugradern, des RQckprallens eines 
entsprechenden Fahrzeugrades oder der Winkelge- 
schwindlgkeit der Lenkung liefem. Externa Sensoren 
konnen ebenfalls fQr das frQhzeitige Nachweisen po- 
tentieller Gefahren, die einen Aufprall hervorrufen, 
bereitgestellt warden. Entsprechende Sensorsignale 
werden einem Regler 3 ubermittelt Ein Aufprallsen- 
sor 2 ubertrigt Signale zum Regler im Fall eines Auf- 
prajls. Wenn kein Aufprall erfolgt, kann der AufprallT 
sensor ein entsprechendes Signal zum Regler nach 
dem Verstreichen elner gewissen Zeit liefern, die aus 
dem Auftreten der Voraufprallsignale berechnet wird, 
beispielsweise 0,5 bis einige Sekunden. 

[0016] Der Regler 3 regelt die Betatigung der ver- 
schiedenen Sicherheitsvorrichtungen 8, 9, 10 und 11. 
Die entsprechende Sicherheitsvorrichtung kann ein 
Gurtspannelement, eine Einstellvorrichtung fQr eine 
Gurtbandhdheneinstelleinrichtung, eine Einstellvor- 
richtung fur das Einstellen der Position der Kopfstut- 
ze relativ zu einer FahrzeugrQckenlehne, eine Ru- 
ckenlehneheiristelleinrichtung, eine Sitzneigungsein- 
stelleinrichtung, eine Einstelleinrichtung fQr die Peda- 
le Und/oder die Lenksaule oder dergleichen sein. Die 
Sichemeitsyorrichtungen 8 bis 11 konnen integrierte 
Antriebe aufweisen, die die entsprechende Sicher- 
heitsvorrichtung im Fall eines Aufpralls aus einem 
normaleh Zustand, der wahrend der normalen Bewe- 
gung vorherrscht, in einen durch den Aufprall hervor- 
gerufenen Einsatzzustand bewegt. 

[0017] Die Sicherheitsvorrichtungen 8 bis 11 sind so 
ausgelegt, dafi sie umkehrbar bewegt werden kon- 
nen, zumindestens in einen Bereitschaftszustand, 
der zum durch den Aufprall heiyprgerufenen Einsatz- 
zustand gerichtet ist. Diese umkehrbare Bewegung 
oder Einstellbarkeit der Sicherheitsvorrichtungen, 8 
bis 11 kann durch die integrierten Antriebe zustande 
gebracht werden, die pyrotechnisch, mechanisch, 
beispielsweise mittels Federkraft, elektrisch, bei- 
spielsweise mittels eines Elektromotors oder Magne- 
ton, pneumatisch oder ebenfalls hydraulisch betatlg- 
bar funktionieren konnen. Die Sicherheitsvorrichtun- 
gen 8 bis 11 konnen ebenfalls mit zusatzlichen Beta- 
tigungselementen 4 bis 7 in Verbindung gebracht 
werden, wie as in Fla. 1 gezeigt wird. Die Betath- 
gungselemente 4 bis 7 bewirken die umkehrbare Be- 
wegung der entsprechenden Sicherheitsvorrichtung 



in den Bereitschaftszustand oder den Einsatzzustand 
und zurQck in den normalen Zustand. 

[0018] Der Regler 3 bewertet vorzugsweise die Vo- 
raufprallsignale, die vom Voraufprallsensorsystem 1 
kommen, wobei ein Computer benutzt wird. Wenn die 
Auswertung eine kritische Fahrsituation zeigt, die zu 
einem frontaien Aufprall, Seitenaufprall, Heckaufprall 
oder einem Qberschlag fuhren kann, aktiviert der 
Regler mindestens die Sicherheitsvorrichtungen, die 
beim Gewahren der Sicherheit der. Fahrzeuglnsas- 
sen im Fall eines Aufpralls dieser Art elnbezogen 
sind. FQr diesen Zweck werden die Sicherheitsvor- 
richtungen vorObergehend in ihren Einsatzzustand 
gebracht, oder sie werden in den Bereitschaftszu- 
stand in der Rlchtung des Einsatzzustandes mittels 
der integrierten Antriebe oder der dazugehdrenden 
Betatigungselemente 4 bis 7 bewegt. Wenn der Auf- 
prallsensor 2 nicht einen Aufprall nachweist, nach- 
dem eine kurze Zeit verstfichen ist, beispielsweise 
etwa 0,5 Sekunden oder mehr, wird die entsprechei> 
de Sicherheitsvorrichtung aUs dem Einsatzzustand 
oder dem Sicherheitsbereitschaftszustand in den 
normalen Zustand zurOckgebracht. 

[0019] Die Betatigungselemente 4 bis 7, die um- 
kehrbar die Sicherheitsvorrichtungen einstellen, kon- 
nen pneumatisch, hydraulisch, mechanisch (bei- 
spielsweise mittels Federkraft) oder elektrisch, insbe- 
sondere mittels eines Magneten oder eines Elektro- 
motors mit einem Rotationsantrieb oder linearem An- 
trieb (vorzugsweise ein Elektromotor oder Elektroma- 
gnet), betatigt werden, 

[0020]. Fla. 2 bis Fla. 8 zeiaen verschiedene Betati- 
gungselemente fur das Erzeugen der umkehrbaren 
Elnstellbewegungen ih den Sicherheitsvorrichtun- 
gen. 

[0021] In Fla. 2 wird ein Elektromotorantrieb 12 be- 
reitgestellt, der mittels eines Zahnrades 1 3 in der 
Lage ist, eine Gurtrolle 14 des Sicherheitsgurtaufrol- 
lers umkehrbar in der Rlchtung des Einsatzzustan- 
des durch Straffen des auf die Gurtrolle 14 aUf gewi- 
ckelten Sicherheitsgurtes (nicht im Detail gezeigt) 
und wieder zuruck zu bewegen. 

[0022] Der Elektromotorantrieb 12 kann ebenfalls 
einen Befestigungspunkt 15 einer treibenden Feder 
16 des Gurtaufrollers einstellen, der vorzugsweise di- 
rekt auf die Gurtrolle 14 wlrkt. Ein Ritzel 17, das auf 
der Motorwelle aufliegt, kann eine Rotationsantriebs- 
verbindung, beispielsweise mittels des Zahnrades 
13, mit dem Befestigungspunkt 15 aufweisen. Das 
Zahnrad 13 ist vorzugsweise als ein selbstsperren- 
des Zahnrad konstruiert, beispielsweise ein Schne- 
ckenrad oder ein Planetehrad, und wirkt als ein Dreh- 
zahlreduktionsgetriebe. Der Befestigungspunkt 15 
fur die treibende Feder 16 kann umkehrbar zwischen 
seiner normalen Position und der Einsatzpositlon 
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odar der Bereitschaftspositjon elngestellt werden. 
Die Federkraft, mit der die treJbende Feder 16 auf die 
Gurtrolle 14 und daher auf das arigewandte Sicher- 
heitsgurtband wirkt, kann vorubergehend durch Eln- 
stellen des Befestigungspunktes 15 erhoht werden 
und kann danach in den normalen Zustand zurtickge- 
bracht werden. Die Federkraft kann ebenfalls in airier 
derartigen Weise erhoht werden, daft die tretbende 
Feder 16 einen mechariischen Energiespeicher filr 
das starke Straffen des Sicherheitsgurtes im Fall ei- 
nes Aufpralis bildet. 

[0023] In dam in Fig. 3, aezeiaten Beisplel wird ein 
pyrotechnisch angetriebener Sicherheitsgurtspanne- 
lementantrieb 22 des Typs, der beispielsweise aus 
dem DE 44 22 980 C2 bekannt ist, umkehrbar elnge- 
stellt. Ein Druckspeicher 19, der mit der entsprechen- 
den Arbeitskammer 31 eines RotaOonskolbens oder 
dam Antriebsrad 18 mittels eines Ventils 20 verbun- 
den werden kann, wird fur diesen Zweck benutzt. Der 
Druckspeicher 1 9 kann zujedem Zeitpunkt mittels ei- 
ner motorgetriebenen Pumpe oder eines Kompres- 
sors 21 nachgefujlt werden. Eine Kupplung ubertragt 
die Drehbewegung des Antriebsrades 16 auf die 
Bandrolle in einer bekannten Weise wahrend der Be- 
wegung des Sicherheitsgurtspannelementantriebes 
mittels des Druckmediums, beispielsweise Druckgas, 
das im Druckspeicher 19 gespelchert ist, oder mittels 
der Zentrffugalkrafl wahrend der Drehung. Das Gurt- 
band wird vorObergehend mit einer spezlflschen Zug- 
kraft durch die Drehbewegung belastet Wenn kein 
Aufprall zu verzeichnen 1st, wird das Ventii 20, das 
vorzugsweiss elektromagnetisch betatigt wird* wie^ 
der geschlossen. Die Kupplung; (Kupplungseinrich- 
tung) entkuppelt so, daft die Gurtrolle relativ zum An- 
triebsrad 18 des Spannelementantriebes wieder un- 
gehindert drehbar ist Ein anderer Rotor fur den 
Span nelementantrieb, der mittels eines Treibgases 
angetrieben werden kann, kann ebenfalls anstelle- 
des Antriebsrades verwendet werden. Ein hydrauli- 
sches Druckmedium kann ebenfalls anstelle eines 
pneumatlschen Druckmediums verwendet Werden. 
In diesem Fall kann Hydrauhkfluid aus dem Behalter 
32 uber eine Leitung 44 zur Pumpe 21 zuruckge- 
bracht werden, was einen Kreislauf bildet. Es ist ein 
Riickschlagventil 30 zwischen der Pumpe (Kompres- 
sor) 21 und dem Druckspeicher 19 vorhanden. 

[0024] In dem in Ff a. 4 aezeiaten Beisplel wird das' 
Sicherheitsgurtband 23 vorn Gurtaufroller 24 zwi- 
schen zwei Klemmbacken 25. 26 weggefuhrt, die mit- 
tels eines Elektromotors in Drehung yersetzt werden 
konnen. Das veranlasst, daft der Sicherheitsgurt 23 
vorubergehend gespannt wird, bis eine spezifische 
Zugkraft wahrend der Drehung der Klemmbacken er- 
reicht wird (Bereitschaftszustand). 

[0025] In dem in Fla. 5 gezeigten Beispiel wird ein . 
Kolben 33 des Spannelementantriebes 22 filr ein 
Gurtschloss 29 mittels eines Elektrombtorantriebes 



12 vorubergehend in einen Bereitschaftszustand ge- 
bracht Das bewirkt, daft eine spezifische erhohte 
Zugkraft auf das Sicherheitsgurtband Qber_eine spe- 
zifische Zeitdauer ausgeObt wird, beispielsweise bis 
zu fQnf Sekunden. Der Motorantrieb 12 ist mit dem 
Kolben 33 mittels eines Zugseiles 45 verbunden. im 
Fall eines Aufpralis wird der Spannelementantrieb 22 
betatigt, beispielsweise pyrotechnisch, und der Kol- 
ben 33 wird so weft in das Fuhrungsrohr 34 getrie- 
ben, daft das Gurtschloss 29 und daher das Sicher- 
heitsgurtband ih den Einsatzzustand gespannt war- 
den. Wenn kein Aufprall erfolgt, wird der Kolben 33 
aus seiner Bereitschaftsposition mittels einer Druck- 
feder 35 in seine normale Position zurOckgebracht. 
. Das Gurtschloss 29 Ist danh in seiner normalen Posi- 
tion zuruck. _; ;•• 

[0026] In der AusfQhrung entsprechend der Erfin- 
dung, die in Ra. 6 und FJaJ gezeigt wird, wirkt ein 
Elektromotorantrieb 12, der an . einem Fahrzeugsitz 
an einer oder beiden Seiten angeord net sein kann, 
uber eine Obertragungswelle 38 auf eine RQckenleb- 
ne: 37 des Fahrzeugsitzes. Die Abtriebsweile. des 
Elektrombtorantriebes 12 Qbertragt das vom Elektro* 
motorantrieb 12 erzeugte Drehmoment auf ein Stelj- 
rad 39, das per se bekannt isti das mit dem ROcken- 
lehnenrahmen 40 verbunden ist. Der Stater des Elek- 
tromotorantriebes wird am Sitzrahmen 41 gehalten. 
per Elektromotorantrieb 12 kann als Flachrahmen- 
motor des Typs konstruiert werden, der beispielswei- 
se aus dem DE 43 02 042 A1 bekannt ist. Wenn die 
Gefahr eines Aufpralis, insbesondere eines Heckauf- 
pralls, mittels, des vbraufprallsensorsystems 1 nach-: 
gewiesen wind, wird der Elektromotorantrieb 12 akti- 
viert Daher wird die ROckehlehne 37 aus einer nor- 
malen Position, die in Flo. 7 mit ausgezogenen Lini- 
en . gezelgt wird; ■.'in'-: eine .SIcherheitseinsatzpGsltfon- 
gebracht, die In^esiricbeiten 'M nien'geze'igtwtrd^Die - 
KopfstOtze 42 kann ebenfalls gleichzeitig dadurch 
elngestellt werden, daft sie vorwarts und nach oben 
bewegt wird. Die Ruckeniehne 37 kann ebenfalls in 
die Sicherheitseinsatzposition gebracht werden, die 
in Flo. 7 in gestrichelten Linien gezeigt wird, wenn 
eine Gefahr eines frontalen Aufpralis besteht. Wenn 
nach einer bestimmten Zeitdauer, beispielsweise 
etwa funf Sekunden, kein Aufprall erfolgt, wird der 
Elektromotorantrieb 12 wieder aktiviert, und die Ru- 
ckeniehne 37 und die KopfstQtze 42 warden in ihre 
normalen Positionen zurOckgebracht. ■ 

[0027] In dem in Fla. 8 gezeigten Beispiel weist der 
Spannelementantrieb 22 eine Zahnstange 35 auf, die 
mittels eines pyrotechnischen Antriebes 36 in einem 
Fuhrungsrohr 34 fur das Straffen eines Sicherheits- 
gurtes angetrieben wird. Die Zahnstange 35 wirkt auf 
ein Antriebsrad 28, das direkt oder uber ein Zahnrad 
mit der Gurtrolle des Gurtaufroilers verbunden ist. 
Dieses starke Straffen erfolgt, wenn ein Aufprall er- 
folgt. Ein> starkes Spannelement mit Zahnstangenan- 
trieb ist beispielsweise aus dem EP 0629531 A1 be- 
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kannt. 

[0028] Die WIrkung des Elektromotorantiebes 12 
auf aine zusatzliche Zahnstanga 27 wird als eine 
Funktion der Slgnala vom Voraufprallsensorsystem 1 
gesteuert. FQr dlesen Zweck dreht der Elektromotor- 
antrieb 12 eine Gewindespindel 43, die mit einem in- 
nengewlnde der Zahnstanga 27 in Eingriff kommt. 
Die Zahhstange 27 wird In Fla. 8 durch diesen Vor- 
gang nach oberi bewegt, so daft der auf die Gurtrolle 
aufgewickelte Sicherheitsgurt, was nicht detailliert 
gezeigt wird, durch die Drehung des Antriebsrades 
28 vorgestraffi wird. Der Gurtdurchhang kann bei- 
spieisweise aus dam Sicherheitsgurt entfernt war- 
den, oder der Fahrzeuginsasse kann aus der 
Out-of-Position in eine bevorzugte Position gebracht 
warden, in der die Gefahr airier Verietzung verringert 
wird! Wenn kein Aufprall erfolgt, wird die Zahnstanga 
27 in ihre normale Position mittels des Elektromotor- 
aritriebes 12 zuruckgebracht. Wenn ein Aufprall er- 
folgt, wird das pyrofechnische Treibmittel 36 gezun- 
det, und die Zahnstanga 35 kommt zum Einsatz, urn 
das starke Straffen zu bewlrken. 

PatentansprQche 

1. Passives Sicherheitssystem eines Kraftfahr- 
zeuges mit einer Vielzahl von Slcherheitsvorrichtun- 
gen, bei denen mindestens eine der Slcherheitsvor- 
richtungen als ein Sicherheitsgurtsystem konstruiert 
ist, das mittels elnes dazugehorenden Spannelemen- 
tantriebes (22) aus einem normaien Zustand in einen 
Sichemeitszustarid im Fall eihes Unfalles beweglich 
ist; einem Voraufprallsensorsystem (1), mit derh die 
Wahrscheihlichkeit elnes Unfalles bestimmt werden 
kann; und einem Regler, der den Spannelementan- 
trieb (22) als Funktion der Signals aktiviert, die vom 
Voraufprallsensorsystem geliefert werden, wobei das 
Sicherheitsgurtsystem in der Rlchtung zu seinem Si- 
cherheitszustand mindestens in eine Sicherheitszwi- 
schenposltion beweglich ist und aus dieser Sicher- 
heitszwischen position umkehrbar in den normaien 
Zustand zuruckgebracht werden kann, und als Funk- 
tion der Voraufprallsignaie betatigt der Regler (3) den 
Spannelementantrieb (22) fQr eine kurze Bewegung 
des Sicherheitsgurtsystems in mindestens die Si- 
cherheitszwischenposition, und danach wird als 
Funktion der folgenden Antriebssituation das Sicher- 
heitsgurtsystem in den Sicherheitszustand gebracht 
und im Sicherheitszustand gehalten oder in den nor- 
maien Zustand zuruckgebracht, dadurch gekenn- 
zelchnet, dad ein Elektromotorantrieb (12) am Fahr- 
zeugsitz auf einer oder beiden Seiten angeordnet ist, 
wobei eine Abtriebswelle des Elektromotorantrifebes 
(12) das vom Elektromotorantrieb (12) erzeugte 
Drehmoment zu einem Stellrad (39) ubertragt, das 
mit einem Ruckenlehnenrahmen (40) einer Rucken- 
lehne (37) des Fahrzeugsitzes verbunden ist, und der 
Stator des Elektromotorantriebes (12) am Sitzrah- 
men (41) gehalten wird, und dadurch, dafi der Elek- 



tromotorantrieb (12) durch das Voraufprallsensorsys- 
tem (1) aktiviert wird, urn die RQckenlehne (37) aus 
einer normaien Position nach vom in eine sicher- 
heltsausgeloste Position zu bringen und, wenn nach 
einer bestimmten Zeitdauer keln Aufprall erfolgt, wird 
der Elektromotorantrieb (12) wieder aktiviert, und die 
RQckenlehne (37) wird in ihre normale Position zu- 
ruckgebracht. 

Es folgen 7 Bjatt Zeichnungen 
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FIG-7 



11/12 



DE 600 20 160 T2 2006.01/26 




FIG-8 



12/12 



This Page is Inserted by IFW Indexing and Scanning 
Operations and is not part of the Official Record 

BEST AVAILABLE IMAGES 

Defective images within this document are accurate representations of the original 
documents submitted by the applicant. 

Defects in the images include but are not limited to the items checked: 

□ BLACK BORDERS 

□ IMAGE CUT OFF AT TOP, BOTTOM OR SIDES 

□ FADED TEXT OR DRAWING 

□ BLURRED OR ILLEGIBLE TEXT OR DRAWING 

□ SKEWED/SLANTED IMAGES 

□ COLOR OR BLACK AND WHITE PHOTOGRAPHS 
□ yGRAY SCALE DOCUMENTS 

yl LINES OR MARKS ON ORIGINAL DOCUMENT 

□ REFERENCE(S) OR EXHIBIT(S) SUBMITTED ARE POOR QUALITY 

□ OTHER: 

IMAGES ARE BEST AVAILABLE COPY. 
As rescanning these documents will not correct the image 
problems checked, please do not report these problems to 
the IFW Image Problem Mailbox. 



